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Radreifenprofil fiir die Rader von Eisenbahnwagen 



Radreifenprofil fur die Rader von Eisenbahnwagen 

Radreifenprofil fur Rader von Eisenbahnwagen, insbesondere fur Radsatze 
in Laufwerken, die auf starke passive radiale EinsteUung im Durchlauf von 
Kurven angewiesen sind und dabei trotzdem bei hohen 
Fahrgeschwindigkeiten stabil fahren mussen. 

Bekannt sind verscbiedene Radreifenprofile. Z.B. das a) S1002,nach UIC 
510-1, wie es iiblicherweise fur Fahrwerke in Giiterwagen fur normal grofie 
Radsatze verwendet wird. Und b) das Radprofil SBB32-3, wie es 
vorzugsweise fur Wagen der rollenden LandstraBe mit kleinen Radsatzen 
verwendet wird. 

Zu a) Das Profil S1O02 ist ein auf die Schienenneigung 1:40 angepasstes 
Radreifenprofil, welches sich dadurch auszeichnet, dass es im Laufe des 
VerschleiBes in der Form iiber den Laufweg nahezu unverandert bleibt und 
sich in lauftechnischer Sicht nur geringfugig verandert. Es ist sozusagen ein 
VerscbleiBprofil. Der Flankenwinkel des Spurkranzes betragt 70°. 

Zu b) Das Radprofil SBB32-3 wurde speziell fur kleine 
Laufkreisdurchmesser und dort wiederum fur Wagen der rollenden 
LandstraBe entwickelt. Gegemiber dem Profil S1002 zeichnet es sich 
insbesondere durch den steileren Flankenwinkel von 75° anstatt 70° aus. 
Der relevante Bereich der Laufflache hat eine flacherer Neigung und damit 
eine geringerer Laufkreisdifferenz als das S1002. Die Spurkranzbreite ist mit 
135 mm identisch mit der des Profils S1002. Der Radius von 216 mm zum 
Einlauf in die Neigung des Spurkranzes beginnt in der Mitte der 
Messkreisebene. Nach ca. 26 mm in Richtung Flansch geht der Radius 216 
mm in den Radius 17,7 mm iiber, urn dann nach weiteren 7 mm in den 




Radius von 13 mm xiberzugehen. Mit einer Spurkranzdicke von 32,3 mm 
liegt auch dieses Profil im Rahmen des Profils S1002. 

Der Nachteil des Profils zu b) besteht darin, dass eine selbststeuemde 
Funktion des Radsatzes aufgrund der relativ geringen Radiusdifferenz 
zwischen dem rechten und dem linken Rad in Folge des Verschiebens des 
Radsatzes im Spurkanal (A-R-Funktion) nur gering vorhanden ist. Ein 
weiterer Nachteil ist die unstetige Ableitung der A-R-Funktion im Ubergang 
von der Laufflache zum Spurkranz, die die Ausnutzung groBerer 
Laufkreisradiendifferenzen unmoglich macht. Aufgrund der geringen 
Konizitat des Radprofilyergibt sich in der Geraden eine ausreichende 
Laufstabilitat. Das Radprofil ist nicht formstabil. Insbesondere ergeben sich 
bei vorgenannten Radprofilen zu hohe Y/Q-Werte. 

Die Aufpabe der Erfindung besteht darin, bei der Durchfahrt von engen 
Bogen/mit den Radprofilen SBB32-3 und S1002 aufgebrachte 
Selbsteinstellung (Selbstlenkung>y so zu verbessern, dass sowohl bei der 
Schienenneigung 1:20 als auch bei der Schienenneigung 1:40 neben einem 
stabilen Geradeauslauf im Bogenlauf niedrige Y/Q-Krafte auftreten und^die 
Radprofilkontur iiber einen langeren Laufweg kaum verandert. 

Diese Aufgabe wird durch ein Radreifenprofil gelost, das gebildet ist durch 
die Koordinaten 1 bis 11, die Mittelpunkte Ml bis M6 und die zu diesen 
Mittelpunkten gehorenden Radien nachstehender Tabelle und der Zeichnung 
Figur 1. 

Hierbei liegt der Radius des Mittelpunktes M6 in dem Toleranzbereich 
zwischen 300 und 305 mm und beginnt ausgehend von 4-6 mm von Mitte 
Messkreis. Weiter liegt der Radius des Mittelpunktes M 5 in dem 
Toleranzbereich zwischen 80 und 84 mm. SchlieBlich ist wesentlich, dass 
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der Radius des Mittelpunktes M4 in dem Toleranzbereich zwischen 15 und 
18 mm liegt und im Abstand von 30 bis 32 mm vom Radriicken gemessen in 
die Flankenflache des Spurkranzes einlauft. 

Durch den relativ grofien Radius des Mittelpunktes M6 im Bereich von 300 
- 305 mm und die anschliefienden Radien der Mittelpunkte M5 und M4 von 
80 bis 84 mm, bzw. 15 bis 18 mm wird in Verbindung mit einem 
reduzierten Spurmafi eine geringere aquivalente Konizitat im Falle des 
Geradlaufes der Radsatze erreicht. Beim Einfahren in enge Bogen kommt es 
bei Radberiihrungen des Radsatzes bei ca. 16 mm von Mitte Messkreis 
(Durchmesser) nach der Spurflanke hin gesehen zu einem relativ starken 
Ansteigen der Radprofilkontur durch den relativ kleinen Radius im Bereich 
von 80 bis 84 mm des Mittelpunktes M5. Damit wird eine ausreichend groBe 
A-R-Funktion erzeugt, um dem Radsatz beim Bogenlauf ein entsprechend 
groBes Einstellmoment in Folge des tangentialen Langsschlupfes fur den 
gesamten Bereich der Schienenneigungen von 1:20 bis 1:40 und dariiber 
hinaus zugeben. Der sich an den Radius r= 80 - 84 mm des Mittelpunktes 
M5 anschlieBende Radius von 15-17 mm des Mittelpunktes M4, beim 
Ubergang in die um 75° geneigte Flanschflache, ist etwas groBer als bei den 
bisher bekannten Radprofilen. Damit wird im Falle des Anlaufens des 
Spurkranzes an den Schienenkopf ein sanfteres stoBarmes Verhalten 
gewahrleistet. Damit erhalt der Bereich eine stetigere 1 . Ableitung der A-R- 
Funktion, mit dem Schienenprofil UIC 60, Neigung 1:20 und 1:40. Die 
Laufkreisradiusdifferenz A-R nimmt kontinuierlich und nicht sprunghaft zu. 
Damit ergeben sich auch keine Zweipunktberiihrungen zwischen 
Radreifenprofil und Schienenprofil. 

Der neue Radsatz zeichnet sich aufgrund des relativ groBen Eingangsradius 
in den Ubergangsbereich von der Laufflache zum Spurkranz durch eine 
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geringe aquivalente Konizitat aus, Damit ist im Geradlauf des Radsatzes ein 
ruhigeres Fahren moglich. 

Bei Einlaufen in Bogen fuhrt der an den groBen Radius 300 bis 305 mm 
anschlieBende relativ kleine Radius von ca. 80 - 84 mm zu einem starken 
Anwachsen der A-R-Funktion im Falle des Anlaufens des Spurkranzes gegen 
den Schienenkopf . Dies fuhrt wiederum zu einem positiven Lenkmoment des 
Radsatzes und daraus folgend zu einer besseren radialen Einstellung des 
Radsatzes. Der an den Radius r= 80-84 mm anschlieBende groBere Radius 
15 - 17 mm zum Ubergang in die urn 75° geneigte Flanschflache ermoglicht 
ein sanftes stoBarmes Anlaufen des Spurkranzes gegen den Schienenkopf im 
Falle von Unstetigkeiten in der Bogenfuhrung der Schienen (groBe 
Gleisfehler). Die aufgrund der groBeren A-R-Funktion beim Bogenlauf 
gering hohere aquivalente Konizitat ist nicht bedenklich, da enge Bogen mit 
kleineren Geschwindigkeiten befahren werden, bzw. es durch die 
Zentrifugalkraft des Fahrzeuges zu einem stabilen Lauf gemaB der 
vorgegebenen Trassierung kommt. 

Das erfindungsgemaBe Radprofil zeichnet sich durch eine relativ niedrige 
Konizitat mit guten Lauf in der Geraden aus. In Bogen ergibt sich aber 
geniigend Laufkreisdifferenz. Damit geht ein verschleiBannes Verhalten 
einher. Die Spurkranzflanken werden geschont. Im Falle von 
Reprofilierungen muss nicht soviel Volumen abgedreht werden, wie bei den 
konventionellen Radreifenprofilen. 

Ein entscheidender Vorteil des Radprofils ist, dass sowohl 
Schienenneigungen von 1:20 und 1:40 und andere optimal befahren werden 
konnen. Die gewahlte Radprofilkontur sorgt in Verbindung mit den gangigen 
Schienenprofil (z. B. UIC 60) bei der Radsatzquerauslenkung fur 
kontinuierlich wandernde Rad/Schienenberiihrpunkte iiber einen groBen 
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Bereich des Radprofils. Damit ist auch die gesamte Profilkontur eine 
gleichmafiige VerschleiBabtragung gegeben, d. h. die Radprofilform des 
VerschleiBprofils bleibt in etwa erhalten. 

Die Profilkontur auiterhalb der normalen Kontaktpunkte im Bereich der 
Koordinaten von 9 bis 11 kajim abhangig von den jeweilig vorhandenen 
Oberbaugegebenheiten wie unter anderem Weichen (z. B von Flugelschiene 
auf Herzstiickspitze), Bahmibergangen, StraBenpflaster und abhangig von 
der VerschleiBentwicklung des Radprofils (z. B. falscher 
Spurkranz/Hohllauf) steiler oder flacher ausgebildet werden. 
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Patentanspriiche: 

1. Radreifenprofil fur Rader von Eisenbahnwagen, insbesondere fur 
Radsatze in Fahrwerken, die auf starke passive, radiale Einstellung im 
Durchlauf von Kurven angewiesen und die auf verschiedenen 
Schienenneigungen von 1:20 und 1:40 und anderen verkehren, sind und 
dabei trotzdem bei hohen Fahrgeschwindigkeiten stabil fahren, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Radreifenprofil gebildet ist, durch ein SpurmaB 
von 1421 mm, sowie durch die Koordinaten 1 bis 11, die Mittelpunkte 
Ml bis M6 und die zu diesen Mittelpunkten gehorenden Radien 
nachstehender Tabelle und der Zeichnung Figur 1. 

2. Radreifenprofil nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Radprofilkontur auBerhalb der normalen Kontaktpunkte im Bereich der 
Koordinaten 9 bis 11 bei Schienenbettung vorwiegend abhangig yon 
dem jeweiligen Oberbaugegebenheiten wie Weichen (z.B. von 
Flugelschiene auf Herzstiickspitze), Bahmibergangen, StraBenpflaster 
und abhangig von der Verschleifientwicklung des Radprofiles (z.B. 
falscher Spurkranz / Hohllauf) steiler ausgebildet ist. 

3. Radreifenprofil nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Radprofilkontur auBerhalb der normalen Kontaktpunkte im Bereich der 
Koordinaten 9 bis 11 bei Schienenbettung vorwiegend abhangig von 
dem jeweiligen Oberbaugegebenheiten wie Weichen (z.B. von 
Flugelschiene auf Herzstiickspitze) und abhangig von der 
VerscMeiflentwicklung des Radprofiles jB^flacher ausgebildet ist. 

4. Radreifenprofil nach Anspriichen 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Radius des Mittelpunktes M6 in dem Toleranzbereich zwischen 300 
und 305 mm liegt und ausgehend von 4 bis 6 mm von Mitte Messkreis 
beginnt. Die Mittelpunkte andern sich dann entsprechend. 
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5. Radreifenprofil nach Anspriichen 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Radius des Mittelpunktes M5 in dem Toleranzbereich zwischen 80 
und 84 mm liegt. Die Mittelpunkte andern sich dann entsprechend. 

6. Radreifenprofil nach Anspriichen 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Radius des Mittelpunktes M4 in den Toleranzbereich zwischen 15 
und 18 mm liegt und im Abstand von 30 bis 32 mm vom Rucken des 
Spurkranzes in die Flankenflache des Spurkranzes einlauft. 
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